




































































































Zona de guerra 

Poder aéreo 
francés ll) 

«¿Qué miembro de i a OTAN no es un miembro de la 
OTAN? Francia.» Los estrategas no han sabido dar con la 
solución a este acertijo durante casi dos decenios. En 
realidadFrancia y la OTAN avanzan en la misma 
dirección, aunque por dos caminos paralelos que sólo se 
han encontrado en algunas ocasiones desde 1966. 



Se requiere una notable agilidad mental para ima¬ 
ginar una situación en la que Francia se convirtiera 
en zona de guerra mientras el resto de la OTAN per¬ 
manezca al margen. Igual de improbable sería que 
la OTAN se enzarzara en un conflicto abierto con 
el Pacto de Varsovia y que Francia siguiese con sus 
cosas como si no pasara nada. A pesar de estos dos 
casos tan obvios, hay muy pocas perspectivas de 
que las potentes Fuerzas Armadas francesas se in¬ 
tegren de nuevo en la estructura militar de la 
OTAN. 

Pretender que tal independencia es el resultado 
de un nacionalismo mal entendido es simplificar 
demasiado el caso, aunque no se puede negar que 
el orgullo nacional desempeñó un importante papel 
en la decisión francesa de abandonar la estructura 
militar de la OTAN. La postura ciertamente indi¬ 
vidualista de Francia, a pesar de debilitar la Alian¬ 
za, tuvo el efecto positivo de reforzar el resto de las 
fuerzas armadas europeas como un bloque y oca¬ 
sionó una notable falta de consenso nacional en al¬ 


canadienses y norteamericanas hubieron de ser re¬ 
tiradas de suelo francés. 

Relaciones con la OTAN 

Sin embargo, contrariamente a las apariencias, 
Francia no abandonó la OTAN. Sus representantes 
civiles continuaron sentándose en el Consejo del 
Atlántico Norte para discutir los asuntos de interés 
mutuo, aunque los restantes miembros formaron 
un Comité de Planes de la Defensa en el que se re¬ 
solvían los detalles de las operaciones combinadas 
de sus fuerzas armadas. Francia siguió siendo 
miembro de dos estructuras de la OTAN, el IEPG 
(Grupo de Programas Europeos Independientes) y 
la CNAD (Conferencia de Directores Nacionales de 
Armamento). El primero se ocupa de fomentar las 
industrias de la defensa europeas mediante me¬ 
canismos tales como el incremento de la propor¬ 
ción del comercio militar con EE UU, mientras que 
la segunda es el foro en el que se discuten los asun¬ 
tos relacionados con este tema entre los miembros 


Los Dassault-Breguet 
Mirage F1 han sido 
desplegados con 
frecuencia en Chad para 
proporcionar apoyo de 
defensa aérea a ias 
fuerzas francesas allí 
estacionadas. Los 
Jaguar se han empleado 
en misiones de ataque 
al suelo. 


gunos miembros de la OTAN. 

Una disuasión independiente 

De hecho, fue la existencia de una disuasión nu¬ 
clear propia lo que proporcionó al carismático pre¬ 
sidente Charles De Gaulle un mecanismo para dar 
a Francia un nuevo rumbo en los sucesos mundia¬ 
les. El 10 de marzo de 1966, menos de seis meses 
después de que se formara el noveno y último es¬ 
cuadrón de bombarderos Dassault Mirage IVA, el 
antiguo jefe de las fuerzas de la Francia Libre 
anunció que a finales de ese mismo año cesaría 
toda la cooperación militar con la OTAN. Las fuer¬ 
zas francesas se retiraron de casi todas sus bases 
en Alemania Federal; el cuartel general del SA- 
CEUR se trasladó de París a Bélgica; y las unidades 


europeos y norteamericanos de la OTAN. 

La impresión debería ser que Francia está en 
contra de las alianzas internacionales. Sin embar¬ 
go, en 1984 fue la primera potencia en plantear la 
resurrección de la Unión Europea Occidental (Bél¬ 
gica, Francia, Alemania Federal, Italia, Luxembur- 
go, Países Bajos y Gran Bretaña) como un sistema 
para acelerar las defensas europeas. Esta iniciati¬ 
va cayó mal en Estados Unidos, así como la injus¬ 
tificada creencia en algunas capitales de que Fran¬ 
cia sólo se uniría a una alianza si ella misma se 
convertía en la líder. La declaración de 1966 había 
ocasionado la imposición de una política de íous 
azimuts (en todas direcciones) propugnada por el 
general Ailleret, en la que se asumía ilógicamente 
que la soberanía francesa podría ser atacada por 


El C-160T Transad 
constituye actualmente 
la espina dorsal de la 
fuerza de transporte del 
Armée de l'Air, aunque 
también sirve como 
cisterna de 
reabastecimiento en 
vuelo. En la fotografía, 
un Transad de la 
Escadre de Transporte 
64 se dispone a repostar 
a un Mirage FICfí de la 
Escadre de 
Reconnaissance 33. 
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El CAFDA está dividido 
en cuatro Zones 
Aériennes de Defense 
(ZAD), cuyos cuarteles 
generales regionales 
se encuentran en 
Cinq Mars La Pile, 
Drachenbronn, Lyon/Mt 
Verdun y Mont-de- 
Marsan , con el estado 
mayor general en 
Taverny . 


Este Aérospatiale Puma 
es uno de los pocos 
usados por el Armée de 
f'Air y es empleado en 
tareas de transporte 
general por el Escadron 
d'Hélicoptéres 5/67 
«Alpilles». 


cualquier parte. Aunque este concepto zozobró en¬ 
seguida con la presunción de que un enemigo teó¬ 
rico sólo podría acercarse por el este, esta expre¬ 
sión de neutralidad política hizo posible que avio¬ 
nes militares soviéticos realizaran más de una vi¬ 
sita de cortesía a las bases francesas. 

Defensa avanzada 

La doctrina de "santuarización" de 1966 decretó 
que las fuerzas francesas sólo podrían utilizarse 
para defender el territorio nacional. Sin embargo, 
a finales de los sesenta la disponibilidad de un cre¬ 
ciente arsenal nuclear táctico urgió a considerar un 
posible avance en apoyo de la OTAN si la RFA se 
veía atacada. Al final, el jefe del estado mayor con¬ 
junto, el general Guy Méry, hizo una observación 
clave sobre la política de tous azimuts que deter¬ 
minaría la política actual. Así, declaró en 1976 que 
"sería extremadamente peligroso para nosotros 
permanecer fuera de la primera batalla en la que 
se ponga a prueba nuestra propia seguridad". Ac¬ 
tualmente se acepta tácitamente que la zona de 
guerra de Francia estaría junto ala frontera entre 
la OTAN y el Pacto de Varsovia tan pronto como 
surja un conflicto. 

La contribución francesa en los cielos europeos 
corre a cargo del Armée de lAir. Compuesto por 
unos 96 000 hombres, el AA es responsable de man¬ 
tener parte de la disuasión nuclear, defender el es¬ 
pacio aéreo nacional, apoyar al Ejército y propor¬ 
cionar los recursos de transporte táctico y estra¬ 
tégico. Su fuerza teórica es de 450 aviones de com¬ 
bate y unos 100 transportes, aunque se han expre¬ 
sado rumores extraoficiales de que los recientes 
recortes presupuestarios podrían hacer disminuir 
drásticamente la cifra de aviones de combate a 


unos 320 a finales de siglo. Actualmente existen 35 
escuadrones de combate (incluidas unidades de 
conversión) en el orden de batalla, además de otros 
nueve de transportes de ala fija. 

Los componentes operacionales de la AA están 
encuadrados en alas ( escadres ), que normalmente 
ocupan toda una base aérea. Entre dos y cuatro es¬ 
cuadrones ( escadrons ), que por lo general agrupan 
dos escuadrillas { escadriües ) cada uno, forman un 
ala. La escuadrilla tiene un significado poco más 
que administrativo [aunque explique porque los 
cazas franceses portan un distintivo diferente a 
cada lado de la deriva). Los escuadrones poseen un 
nombre histórico que normalmente es el de una re¬ 
gión francesa, mientras que sus números de iden¬ 
tificación cambian cuando son trasladados a bases 
o alas diferentes. Así, el escuadrón "Alpes" es el 
segundo componente de la 13 Escadre y, por tanto, 
se le conoce como Escadron de Chasse (escuadrón 
de caza) 2/13. 

Fuerzas nucleares 

La amenaza definitiva contra la seguridad de 
Francia es la de un ataque nuclear. La disuasión 
francesa depende de una tríada de vectores de la 
Fuerza Aérea y la Armada, que comprende IRBM y 
bombarderos tripulados de la AA, apoyados por los 
SLBM de los submarinos. Los dos primeros siste¬ 
mas de esta Forcé de Dissuasion (fuerza de disua¬ 
sión) forman las Forces Aériennes Stratégiques 
(FAS, o fuerzas aéreas estratégicas), controladas 
desde un centro subterráneo, el COFAS ( Centre 
d'Operations des FAS ) en Taverny, al noroeste de 
París. Aunque actualmente tiene menos efectivos 
que antaño, el elemento de Dassault-Breguet Mi- 
rage IV comprende tres escuadrones que operan 
desde seis bases, además de una unidad de con¬ 
versión que desempeña tareas secundarias de re¬ 
conocimiento estratégico. Uno de estos escuadro¬ 
nes (EB 2/94} emplea aún la bomba AN-22 de 60 ki- 
lotones frenada por paracaídas, mientras que los 
dos restantes acaban de realizar la conversión a un 
total de 18 Mirage IVP reconstruidos, que están ar¬ 
mados con misiles ASMP de 300 kilotones. 

Los ASMP añaden unos 80 a 250 km, según la al¬ 
tura de lanzamiento, a los 4 000 km de alcance sin 
repostar del Mirage IV. No obstante, el perfil de 
ataque del avión incluye el reabastecimiento en 
vuelo de uno de los once cisternas Boeing C-135FR 
recientemente remotorizados para que sigan ope¬ 
rando hasta el próximo siglo. 

Además, centrada en las cercanías de Apt, en lo 
alto del Massif Central del sudeste de Francia, se 
halla ia Brigade de Missiles Stratégiques (brigada 
de misiles estratégicos), con 18 IRBM S-3 lanzables 
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desde silos y dotados de una única ojiva de 1,2 me- 
gatones. Francia mantiene una disuasión mínima, 
aunque el alcance superior a los 3 000 km de los 
S-3 abarca, holgadamente, Moscú y llega hasta 
Gorki, lo que demuestra suficientemente su valía. 

Modernización de la defensa aérea 

Vigilando los cielos franceses se encuentran los 
aviones y radares del Commandement Air des For- 
ces de Béfense Aérienne (CAFDA, o mando de de¬ 
fensa aérea). La sofisticada y computerizada ca¬ 
dena de alerta y comunicaciones, llamada STRIDA 
(Systéme de Traitement et de Représentation des 
Informations de Béfense Aérienne), está enlazada 
con el sistema similar de la OTAN, el NADGE. La 
cobertura de los principales radares de vigilancia, 
los "23 cm" y los "Palmier G", supera con creces 
los 50 km, aunque los mucho más importantes sec¬ 
tores a baja cota sólo son cubiertos con el detalle 
requerido desde la introducción de los radares 
"Centaure" en 1981-83 y los sistemas "Aladin” du¬ 
rante 1983-86. Aún no se ha satisfecho la necesidad 
de contar con aviones AEW, aunque, finalmente, en 
1987 se ha cursado el pedido del primero de por lo 
menos tres Boeing E-3 Sentry, equipados con tur- 
bosoplantes CFM-56 franco-norteamericanos. 

El Mirage 2000 

Los doce escuadrones de interceptadores del 
CAFDA tienen como punta de lanza los tres com¬ 
ponentes de la 2 Escadre de Chasse de Dijon, a los 
que se ha entregado el Dassault-Breguet Mirage 
2000C a partir de julio de 1984. Miembro más re¬ 
ciente de una formidable familia de aviones, el Mi¬ 
rage 2000C está armado con misiles aire-aire au¬ 
tóctonos Matra Super 530 y Magic, de intercepta¬ 
ción a distancias medias y guía radar el primero, y 
de corto alcance y guía infrarroja el Magic. Se han 
cursado pedidos en firme por un total de 141 de 
estos aparatos (a los que seguirán nuevos pedidos), 
aunque los retrasos con el definitivo radar aire- 
aire RDI han ocasionado que los primeros ejempla¬ 
res recibieran el polivalente RDM. 

Tres alas vuelan en el Dassault-Breguet Mirage 
F1C e incluyen a la 5 Escadre de Orange, que será 
la próxima equipada con el Mirage 2000C. Los su¬ 
pervivientes de los 164 monoplazas Mirage F1C y 
de ios 20 biplazas de entrenamiento emplean sobre 
todo modelos más antiguos de los misiles Matra 
530 y Magic y están dotados con el radar Cyrano 
IV, que carece de las prestaciones doppler de de¬ 
tección y disparo hacia abajo de los RDM y RDI, 
aunque tienen capacidad de seguimiento y explo¬ 
ración simultáneos. La deseada incorporación del 



modo de seguimiento simultáneo de varios objeti¬ 
vos se remonta a más de un decenio y espera la en¬ 
trega del Dassault-Breguet Rafale (si es que su¬ 
puestamente recibe la aprobación gubernamental) 
además del correspondiente radar RACAAS y los 
misiles aire-aire Matra MICA. El Rafale ha sido di¬ 
señado para satisfacer el requerimiento ACT 
{Avión de Combat Tactique), que supondrá la re¬ 
cepción de 250 aviones en servicio para 1996. 

Al contrario que Gran Bretaña y los demás países 
del Frente Central de la OTAN, Francia no ha re¬ 
forzado sus elementos de interceptación con una 
red SAM (misiles antiaéreos). Las únicas de tales 
unidades en el AA son los doce Escadrons de Mis- 
siles SoTAir (escuadrones de misiles tierra-aire), 
cada uno de ellos situados cerca de otras tantas 
bases aéreas principales y equipados con ocho ve¬ 
hículos lanzadores para los misiles de corto alcan¬ 
ce Thomson-CSF/Matra Crotale. Las defensas de 
las bases están respaldadas por cañones de 20 y 
40 mm, así como por los familiares hangares de 
hormigón reforzado para la protección contra ata¬ 
ques convencionales. 

Mirando hacia el sur 

Sin dejar de vigilar hacia la amenaza principal 
procedente del este, las defensas aéreas francesas 
tampoco descuidan su flanco sur. Las recientes 
operaciones de destacamentos franceses contra las 
fuerzas chadianas apoyadas por Libia han servido 
para subrayar la amenaza que representa el im¬ 
portante arsenal del coronel Gadafi estacionado a 
lo largo del Mediterráneo. 

La responsabilidad de combatir a cualquier ene¬ 
migo potencial recae en el tercer elemento princi¬ 
pal del AA, la Forcé Aérienne Tactique (fuerza aé- 


La ET60 del Armée de 
l'Air utiliza cinco 
Douglas DC-8 en tareas 
de transporte, mientras 
un único aparato en 
configuración Eiint es 
empleado por la EE51. 
Todos ellos han sido 
remotorizados con 
turbosoplantes CFM56. 


El Mirage 2000 está 
reemplazando a los 
Mirage IIIC y F1 en ias 
misiones de defensa 
aérea , mientras que el 
Mirage 2000N sustituirá 
a los Mirage IHE y 
SEPECA T Jaguar en ias 
misiones de interdicción. 
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Este Mirage F1 lleva la 
insignia de la avispa del 
SPA 89 en el costado de 
babor de la deriva, lo 
que evidencia que es un 
caza del EC 1/12 
«Cambrésis». En el lado 
derecho tiene la cabeza 
de tigre del SPA 162. 


Un SEPECAT Jaguar A 
del EC 4/11 «Jura», con 
base en Burdeos. Estos 
aparatos se utilizan en 
misiones de supresión 
de defensas. 
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rea táctica o FATac). Salvo dos, los 19 escuadrones 
de la FATac basados Francia están asignados al l. er 
Commandement Aérien Tactique de Metz, que 
ocupa la 1. a Región Aérea en el cuarto noreste de 
Francia. Fuerza muy equilibrada, el CATac incluye 
a la Fuerza Nuclear Táctica (ANT o Armement Nu- 
cléaire Tactique) que comprende dos escuadrones 
de Dassault-Breguet Mirage IIIE de la 4 Escadre de 
Chasse (EC 1/4 y 2/4} y otras dos de SEPECAT Ja¬ 
guar en la 7 Escadre de Chasse (EC 1/7 y 3/7). Todos 
ellos están equipados con la AN-52, un arma de 50 
kilotones, en un soporte central. 


Un Mirage F1 del EC 2/5 
«IHe de France» regresa 
de una salida de ataque 
al suelo. La principal 
tarea del escuadrón es 
la defensa aérea a baja 
cota, aunque también 
puede ser desplegado 
en ultramar. Los aviones 
de este escuadrón han 
intervenido en Chad. 


Supresión de defensas 

Las restantes unidades de la FATac desempeñan 
otras tareas sobre el campo de batalla. Preparados 
para localizar los radares enemigos se encuentran 
los tres escuadrones de Mirage IIIE o Jaguar de la 
3 Escadre de Chasse, equipada con misiles busca¬ 
dores de radiaciones HSD/Matra AS.37 Martel. A 
partir de 1984 los Jaguar tienen la opción de em¬ 
plear el misil guiado por láser Aérospatiale AS.30L 
y su contenedor de designación asociado ATLIS en 
lugar del Martel. La superioridad aérea sobre la 
zona de combate depende de los Mirage 1 i IE del EC 
1/13, armados con misiles Magic y Matra 530, 
mientras que los otros dos escuadrones de la 13 Es¬ 
cadre de Chasse, con sus Mirage 5F sin radar, junto 
con los Jaguar de los EC1/11 y 3/11, llevan a cabo 










las misiones de ataque en apoyo del Ejército. Sus 
armas son bombas de 250 y 400 kg, cohetes de 
68 mm, bombas de racimo Bélouga, municiones 
antipistas BAP 100 y bombas de negación de área 
BAT 120. (A partir de julio de 1986 el EC 1/13 tam¬ 
bién hace las funciones de unidad de conversión al 
Mirage III, con un nutrido parque de entrenadores 
Mirage IIIB y IIIBE.) Las operaciones de ECM son 
delegadas al EC 2/11, cuyos Jaguar vuelan con con¬ 
tenedores de contramedidas CT 51J e interferido- 
res de radar Barracuda. El EC 2/7 entrena a los pi¬ 
lotos de Jaguar. 

Fuerzas de reacción rápida 

El Jaguar también equipa a dos escuadrones 
asignados permanentemente a la 2. a CATac en 
Nancy: los EC 4/7 y EC 4/11, ambos con armamento 
convencional. Basados fuera de la 1. a Región Aérea, 
son el núcleo de las fuerzas de reacción .rápida y 
asistencia de Francia. 

Los recursos de reconocimiento táctico de la 
1. a CATac son competencia de la 33 Escadre de Re- 
connaissance en Estrasburgo, de la que dos escua¬ 
drones han sido convertidos al Mirage F1CR y un 
tercero abandonará en breve sus Mirage IIIRD por 
una conversión similar. Dos de estas unidades 
también realizan tareas de ataque secundarias. Los 
escuadrones tienen asignadas sus propias estacio¬ 
nes terrestres móviles de reconocimiento táctico 
aeromóvil SARA, que toma la forma de hasta nueve 
cabinas e incluye facilidades para la recepción de 
datos de los sensores de aviones todavía en vuelo. 

Mejora del ataque táctico 

Al igual que Gran Bretaña, Alemania Federal e 
Italia han reforzado significativamente sus fuerzas 
nucleares tácticas con la llegada del Panavia Tor¬ 
nado IDS, Francia está a punto de seguir este mis¬ 
mo camino con la inminente entrada en servicio del 
Mirage 2000N. Con dos tripulantes que comparten 
la multitud de tareas que comporta la interdicción 
a baja cota con seguimiento del terreno, el Mirage 
2000N equipará a dos escuadrones de la 4 Escadre 
de Chasse y a tres de la 7 Escadre de Chasse al rit¬ 
mo de uno por año a partir de 1988. La FATac ob¬ 
tendrá así una ñota de 112 Mirage 2000N y 75 mi¬ 
siles ASMP, que podrían usarse en el propio esce¬ 
nario bélico. 

Para operaciones fuera del teatro bélico, tal y 
como se ha demostrado en despliegues a antiguas 
posesiones en África, el AA es capaz de suministrar 
una importante ñota de aviones de apoyo. La uni¬ 
dad de las FAS equipada con aviones cisterna 
C-135FR asiste a los componentes tácticos cuando 
se la necesita, aunque el Mando de Transporte Aé¬ 
reo (Commandement du Transport Aérien Militai- 
re o CoTAM) dispone de su propia capacidad de 
reabastecimiento en vuelo en la forma de unidades 

































de repostaje por manguera y cono en el carenado 
del aterrizador de babor de diez de sus 24 Transall 
C-160NG recientemente entregados a la 64 Escadre 
de Transport. La 61 Escadre de Transport tiene, 
por su parte, unos 50 anticuados C-160F, que tam- 
bién carecen de la manguera de reabastecimiento 
de los C-160NG. Algunos C-160 están desplegados 
en ultramar, donde realizan tareas de apoyo a los 
transportes más ligeros. Para misiones de largo al¬ 
cance se emplean cinco McDonnell Douglas DC-8, 

Otro DC-8 más forma el único componente de 
vuelo del 51 Escadron Electronique , parte del Man¬ 
do de Telecomunicaciones ( Commandement des 
Transmissions de VArmée de VAir o CTAA) y está 
asignado a misiones Sigint. Su compañero táctico, 
el EE 54, está a punto de reemplazar sus anticua¬ 
dos Nord Noratlas por un par de Transall erizados 
de antenas y denominados C-160 GABRIELLE, 

Los dos mandos restantes del AA son los respon¬ 
sables del entrenamiento ( Commandement des 
Écoles de VAA) y de la ingeniería y talleres ( Com - 
mandemente de Génie de VAir}- este último carece 
de aviones. 

Como es evidente, el Armée de VAir no escatima 
esfuerzos para hacer que su país sea una potencia 
importante no sólo en Europa, sino en todo el mun¬ 
do. Si se viera involucrada en un conñicto local, el 
arma aérea se preocuparía sobre todo de que esa 
guerra no se libre sobre territorio francés. 



Los Boeing C- 135FR de la Escadre de Ravitaitlement en Vol 93 basados en 
Avord y Mont-de-Marsan, y están apoyados en su cometido de 
reabastecimiento en vuelo por unos pocos transportes Transall. 


Este mapa muestra todos ios 
aeródromos importantes utilizados por 
el Armée de l'Air en Francia. Otras 
unidades están basadas en el 
extranjero, la mayoría en Chad y 
Djibouti. Francia está dividida para 
propósitos administrativos en cuatro 
Regiones Aéreas , con cuarteles 
generales en Metz, VHIacoubtay, 
Burdeos y Aix-les-Milles. 
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Mirage 2000, 
el nuevo delta 

Con el Mirage 2000, Dassault ha vuelto a la planta alar en delta 
que instituyera con tos Mirage III, IV y 5. Pero el nuevo avión 
no es un desarrollo más de esa familia, pues incorpora 
soluciones aerodinámicas radicalmente nuevas y un avanzado 
sistema de control electrónico digital. 



Mareel Bloch, que adoptó el alias de Das¬ 
sault al acabar la Segunda Guerra Mun¬ 
dial, dirigió el equipo de diseño reponsa- 
ble de prácticamente todos los cazas de 
primera línea franceses desde 1945, y per¬ 
sonalmente había concebido aviones de 
caza desde la Primera Guerra Mundial. 
Aunque murió en 1986, su influencia es 
todavía patente. El último producto Das¬ 
sault puesto en servicio activo por el Ar¬ 
mée de lAir es el Mirage 2000, un caza po¬ 
livalente de ala en delta equipado con un 
moderno radar de pulsos doppler y una 
aviónica sofisticada, todo ello en una cé¬ 
lula que presenta avanzadas soluciones 
estructurales y aerodinámicas. 

El retomo de las delta 

Aunque el Mirage 2000 es un avión to¬ 
talmente moderno, e incluso revolucio¬ 
nario en ciertos aspectos, conserva un 
fuerte parecido de familia con los anterio¬ 
res cazas Mirage, pues perpetúa la confi¬ 
guración de monoplaza monoplano de ala 
baja en delta y monomotor de los Mirage 
III, IV y 5/50. Las viejas desventajas del 
ala en delta (elevada velocidad de aterri¬ 
zaje, largas carreras de despegue y toma 
de tierra, e inestabilidad a elevados án¬ 
gulos de ataque) se han solventado en 
gran medida gracias a la adopción de pla¬ 
nos canard y un complejo sistema de con¬ 
trol electrónico (FBW). El retorno a la con¬ 
figuración delta, sin embargo, era algo 
más que nostalgia hacia una configura¬ 
ción conocida y bien probada que podía 
rejuvenecerse gracias a los avances tec¬ 
nológicos. En realidad, el ala en delta tie¬ 
ne mayores ventajas que una planta más 
convencional: puede ser más espesa en la 
raíz y, por ello, proporcionar más robus¬ 


tez y volumen interno (para carburante o 
equipos) y mantener todavía un perfil del¬ 
gado en el resto del plano para una mí¬ 
nima resistencia supersónica. 

Un avión de ala en delta emplea elevo- 
nes (superficies de control en el borde de 
fuga que actúan colectivamente como ti¬ 
mones de profundidad para el control de 
cabeceo y diferencialmente como alerones 
para el de alabeo). Cuando los elevones 
sirven para el control en el eje transversal 
se incrementa la superficie y se reduce la 
sustentación, lo que hace necesario utili¬ 
zar pistas largas e incrementa las carre¬ 
ras de despegue y aterrizaje. La adopción 
de un sistema de mando FBW permite que 
el avión sea menos estable, de manera 
que se requieran desplazamientos meno¬ 
res de las superficies de control (con lo 
que disminuyen las consecuencias nega¬ 
tivas) para obtener el mismo efecto. Sin 
embargo, el control FBW no se adoptó ex¬ 
clusivamente para remediar las caracte¬ 
rísticas menos deseables de los aviones 
con ala en delta. Un avión FBW puede ha¬ 
cerse inherentemente inestable, con el 
centro de gravedad situado muy por de¬ 
trás del de sustentación: ello destruye la 
tendencia natural del avión a conservar 
una línea de vuelo recta y nivelada, y me¬ 
jora radicalmente la maniobrabilidad. 
Además, el sistema puede ser «progra¬ 
mado» para impedir que el piloto exija de¬ 
masiado al avión —o que pierda el control 
sobre el mismo— cualquiera que sean las 
solicitudes de control. Ello proporciona 
un grado de «gobierno relajado» sin pre¬ 
cedentes en ningún caza francés. 

Muchos países usuarios de modelos Mi¬ 
rage precedentes están actualizando sus 
aviones mediante la instalación de avió- 



El sucesor del Mirage 2000 debe ser el 
Raíale, al que puede verse en segundo 
plano mientras Guy Mitraux Maurouard 
se dispone a iniciar una demostración a 
bordo de un Mirage 2000C durante uno 
de los festivales aéreos de Farnborough. 

nica moderna y/o planos canard (como es 
el caso de los Mirage IIIE españoles). 

El Milán inspiró sin duda a los israelíes 
a instalar unos canard en su Kfir (bási¬ 
camente un Mirage 5 actualizado y re- 
motorizado), y este modelo a su vez ha 
propiciado que chilenos y suizos modifi¬ 
quen de forma parecida sus viejos Mirage. 
Curiosamente, el Mirage 2000 no ha sido 
equipado con planos canard, sino con 
unas menudas aletas fijas, en los difuso¬ 
res de admisión de aire, que cumplen la 
misma función. 

Solución presupuestaria 

El Mirage 2000 comenzó a ser desarro¬ 
llado en 1973 después de la cancelación 
del proyecto ACF ( Avión de Combate Fu- 
tur, I como resultado de restricciones pre¬ 
supuestarias. En esencia, el Mirage 2000 
se concibió como una solución más eco¬ 
nómica que respondiese a la misma ne¬ 
cesidad del Armée de l'Air de un nuevo 
avión de combate con el que sustituir a los 
Mirage III, Mirage F1 y SEPECAT Jaguar 
a partir de mediados de los años ochenta. 
El nuevo avión debía ser capaz de Mach 
2,5 a 3 y de un techo de 22 680 a 24 385 m, 
y estar equipado con aviónica moderna 
que incluyese un elemento de radar y ata¬ 
que de detección y disparo hacia abajo in¬ 
cluso contra objetivos en vuelo a muy baja 
cota. El avión debía tener un sistema de 
control FBW digital y un nuevo motor mo¬ 
dular de fácil entretenimiento. Finalmen¬ 
te, debía ser capaz de operar desde pistas 
de 1 200 m. El diseño fue elegido formal¬ 
mente el 18 de diciembre de 1975, y en 
marzo de 1976 se elaboró en torno a él un 
requerimiento operativo. 

El contrato del gobierno francés cubría 
el desarrollo inicial de la variante de in¬ 
terceptación y superioridad aérea, y des¬ 
pués se cursó un pedido por cinco proto¬ 
tipos. Éstos incluyeron el modelo biplaza, 
financiado por la propia Dassault. Los 
prototipos estuvieron propulsados en 
principio por el motor SNECMA M53-2 de 
8 500 kg de empuje, y el primero de ellos 
realizó su vuelo inaugural el 10 de marzo 

Los cuatro prototipos del Mirage 2000 
tenían una deriva más alta y estrecha, 
aunque en lo restante eran bastante 
parecidos a los aviones de serie de este 
nuevo y formidable avión de caza. 
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de 1976 en Istres, pilotado por Jean Cou- 
reau, Este avión se utilizó para probar las 
características básicas de vuelo y el sis¬ 
tema de control FBW. El segundo proto¬ 
tipo voló el 18 de setiembre de 1978, pi¬ 
lotado por Guy Mitraux Maurouard, y su 
función primordial fue someterse a las 
pruebas de tiro y lanzamiento de armas, 
así como explorar la envolvente de vuelo 
con cargas externas; pese a este programa 
tan intenso, este avión encontró el tiempo 
suficiente para protagonizar la especta¬ 
cular presentación del Mirage 2000 en la 
edición de 1980 del festival de Farnbo- 
rough. Para evaluar el sistema de armas 
se empleó también un Dassault Falcon 20 
modificado. El tercer prototipo voló el 26 
de abril de 1979, y el cuarto, que introdujo 
una deriva más corta y una nueva inte¬ 
gración entre el ala y el fuselaje, le siguió 
el 12 de mayo de 1980, alcanzando Mach 2 
en su segundo vuelo. El biplaza llevó a 
cabo su vuelo inaugural el 11 de octubre 
de 1980, e inmediatamente se embarcó en 
el programa de pruebas de un futuro mo¬ 
delo de exportación. La evaluación del 
motor M53 había comenzado el 18 de julio 
de 1973 a bordo de un Aérospatiale Ca- 
ravelle, y sus prestaciones supersónicas 
fueron exploradas en un Mirage F1 mo¬ 
dificado, que voló con el nuevo motor en 
diciembre de 1974. Hacia 1980 el modelo 
M53-2 de los prototipos había sido rem¬ 
plazado por el M53-5 y continuaban las 
pruebas de vuelo. 

Problemas con el radar 

Aunque el desarrollo de la célula y el 
motor no presentó problema alguno, el ra¬ 
dar RDI (Radar Doppler et Impulsions ) di¬ 
señado para el avión no estuvo a tiempo; 
unidad doppler optimizado para la inter¬ 
ceptación lejana y equivalente al Hughes 
APG-63 del McDonnell Douglas F-15 Ea- 
gle, padeció graves contratiempos. 

Por fortuna existía una opción en reser¬ 
va, el probado Cyrano que utilizan los Mi¬ 
rage Fl. Este radar había evolucionado en 
el Cyrano 500, una avanzada unidad dop¬ 
pler multimodo en banda 1/3 que sirvió de 
base para el RDM ( Radar Doppler Multi- 
fonction ). Éste, de 100 km de alcance y re¬ 


currencia media, era un equivalente del 
Westinghouse APG-66 instalado en los 
primeros F-16. Las pruebas en vuelo del 
RDM, en un Sud Vautour modificado, co¬ 
menzaron en enero de 1980 y prosiguieron 
en un Falcon 20. Hacia noviembre de 1980 
se pudo instalar un primer RDM en el ter¬ 
cer prototipo del Mirage 2000. 

La no disponibilidad del RDI, empero, 
afectó en cierta forma al programa y obli¬ 
gó a alterar el plan de reequipamiento 
de escuadrones del Armée de VAir. La 
10. a Escadre de Chasse, equipada con Mi¬ 
rage IIIC y dedicada a la interceptación, 
debía haberse convertido en la primera 
unidad dotada con el Mirage 2000, pero el 
radar RDM instalado en los primeros 
aviones forzó a cambiar de planes y a que 
la unidad pionera fuese la 2. a Escadre de 
Chasse, dotada de Mirage IIIE y dedicada 
a la superioridad aérea táctica y el ataque 
al suelo. El RDI se instaló por fin en avio¬ 
nes de serie desde finales de 1986, des¬ 
pués de haber sido probado en el primer 
Mirage 2000B de producción. 

Las entregas 

El primer lote de serie, de 22 aviones, se 
encargó dentro de los presupuestos de 
1980, y el primero de esos aparatos voló, 
desde Burdeos-Mérignac, el 20 de noviem¬ 
bre de 1982. Los dos primeros aviones se 
entregaron al CEV (Centre d'Essais en Vol) 
de Bretigny para ser evaluados. El tercer 
aparato fue enviado a Mont-de-Marsan 
para las pruebas tácticas y la conversión 
de tripulaciones en el CEAM (Centre d'Ex- 


Una formación de Mirage 2000 de la 
Escadre de Chasse 1/2 «Cigognes» se 
dispone a despegar desde su base 
operacional de Mont-de-Marsan, donde se 
ha realizado la conversión a este modelo. 

perimentations Aérienne Militaires ) y lle¬ 
vaba el código «118-AV». El 1 de julio de 

1983 el primer prototipo recibió su tercera 
planta motriz distinta, el M53-P2 previsto 
para posteriores aviones de serie. Este 
motor se instaló ya en las líneas de mon¬ 
taje a partir de junio de 1986, y los pri¬ 
meros aparatos de serie dotados con él 
fueron los destinados a India. En 1983 y 

1984 se asignó al CEAM personal de tierra 
y de vuelo del EC1/2 «Cicognes» y del 
EC2/2 «Cote d'Or» para el programa de 
conversión en el tercer Mirage 2000C de 
serie y en el prototipo del modelo biplaza, 
propiedad de Dassault. Los prototipos 
monoplazas debieron llamarse de hecho 
Mirage 2000A, aunque no llegó a bauti¬ 
zárseles así formalmente, en tanto que los 
prototipos y biplazas de serie recibieron 
la designación de Mirage 2000B, de ma¬ 
nera que los monoplazas de producción 
fueron los Mirage 2000C. De momento, el 
Armée de VAir ha pedido en firme 106 Mi¬ 
rage 2000 del total previsto de entre 300 y 
400 aviones. Las alas se fabrican en Mar- 
tignas y los fuselajes en Argenteul, mien- 

El entrenador Mirage 2000B conserva 
plena capacidad operacional, aunque 
carece de los cañones internos. Este 
ejemplar lleva misiles Matra Super R530 
en los soportes internos y RSS0 Magic en 
los externos. 
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tras que el montaje final y las pruebas de 
vuelo tienen lugar en Mérignac. 

Ya en 1979 Dassault había recibido luz 
verde para desarrollar una variante del 
Mirage 2000 que reemplazase a los Jaguar 
y Mirage IIIE en las misiones de interdic¬ 
ción a baja cota con la bomba nuclear de 
caída libre AN-52. Esta nueva versión se 
llamó en principio Mirage 2000P (la «P» 
era por Pénétration) y después Mirage 
2000N (por Nucléaire). El nuevo avión es 
idéntico al biplaza Mirage 2000B, aunque 
reforzado para operaciones a baja cota y 
dotado con un completo equipo de avió- 
nica de ataque. El Mirage 2000N está 
equipado con un radar cartográfico An- 
telope V, con dos plataformas inerciales 
SAGEM Uliss 52 y un nuevo radioaltíme- 
tro, lo que permite el seguimiento auto¬ 
mático del terreno a velocidades de hasta 
1 100 km/h (600 nudos} a una cota de 
60 m. El primero de los dos prototipos 
voló el 2 de febrero de 1983, las entregas 
a la Forcé Aérienne Tactique comenzaron 
en 1987 y el primero de los cinco escua¬ 
drones previstos ha de constituirse en 
1988. Éstos se crearán a un ritmo de uno 
anual para sustituir dos escuadrones de 
Mirage IIIE y tres de Jaguar. La primera 
ala dotada con este tipo es la 4. a Escadre 
de Luxeuil, que hasta ahora volaba en Mi¬ 
rage IIIE. Se han encargado 85 Mirage 
2000N, pero es posible que esta cifra se 
amplíe en el futuro. Este modelo se ar¬ 
mará con el Aérospatiale ASMP ( Air-Sol 
Moyenne Portée), un misil de crucero 
supersónico propulsado por un estato- 
reactor de queroseno, con un alcance de 
100 km y dotado de una ojiva nuclear de 
150 kilotones. 


Francia disfruta de una merecida re¬ 
putación en el campo de la exportación de 
aviones militares en grandes cantidades, 
y Dassault confiaba en que su Mirage 
2000 perpetuase la tradición de los Mi¬ 
rage III, 5 y Fl. Sin embargo, y por diver¬ 
sas razones, no parece que el Mirage 2000 
vaya a repetir el fenomenal éxito de ex¬ 
portación de sus predecesores. Si bien 
está fuera de toda duda que es un avión 
muy capaz y versátil, el Mirage 2000 es 
demasiado grande, sofisticado y caro para 
muchos de sus compradores potenciales, 
y en muchos casos debe competir direc¬ 
tamente con unos rivales igualmente ca¬ 
lificados. 

El Mirage 2000, no obstante, ha conse¬ 
guido diversos pedidos en los mercados 
internacionales, y no es de extrañar que 
consiga aún algunos más. El primer país 
que, aparte de Francia, optó por este mo¬ 
delo fue Egipto, que encargó dieciséis Mi¬ 
rage 2000EM y cuatro 20Q0BM en enero de 
1982, todos ellos propulsados por el mo¬ 
tor M53-P2. Los cuatro primeros aviones 
llegaron en vuelo a El Cairo Oeste en junio 
de 1986, y existe la firme posibilidad de 
un nuevo pedido por 20 aviones más, pues 
se dice que las necesidades egipcias as¬ 
cienden a un total de ochenta Mirage 
2000. Latinoamérica ha sido y es un mer¬ 
cado importante para los Mirage de mo¬ 
delos precedentes, y Perú se convirtió en 
el primer comprador de esas latitudes 
cuando, en diciembre de 1982, encargó 24 
Mirage 2000P y dos Mirage 2000DP. La ra¬ 
zón de ese pedido hay que buscarla en los 
crecientes problemas de mantenimiento 



presentados por la flota de aviones Sukhoi 
Su-20 de la Fuerza Aérea del Perú. Los dos 
primeros Mirage 2000 peruanos se entre¬ 
garon el 7 de junio de 1985 a Mont-de- 
Marsan para la conversión de tripulacio¬ 
nes, pero desde entonces una suma de 
problemas financieros a obligado a Perú a 
reducir su pedido inicial a sólo diez mo¬ 
noplazas y dos biplazas Mirage 2000DP. 


Los Mirage 2000 de la Escadre de Chasse 
3/2 tienen el escudo de Alsacia pintado en 
la deriva. Este escuadrón se creó como 
una unidad de la «Francia Libre» de la 
RAF, el 341Escuadrón, durante la 
Segunda Guerra Mundial. 


Pedido indio 


Abu Dhabi tiene en servicio aviones Mi¬ 
rage 5 y Dassault-Breguet Alpha Jet, y en 
1984 se convirtió también en usuario del 
Mirage 2000 al encargar veintidós Mirage 
2Q00EAD, seis Mirage 2000DAD y ocho 
Mirage 2000RAD configurados para reco¬ 
nocimiento. El segundo lote de 18 aviones 
llevará receptores de alerta radar e inter- 
feridores de protección suministrados por 
la firma italiana Elettronica. El primer 
importador europeo del Mirage 2000 ha 
sido Grecia, que en marzo de 1985 firmó 
una declaración de intenciones para la 
adquisición de 36 Mirage 2000EGM y cua¬ 
tro Mirage 2000BGM, con opciones para 
30 más. Las primeras entregas de aviones 
griegos deben tener lugar en el año en cur¬ 
so, y Hellenic Aerospace Industry fabri¬ 
cará, como compensación, las alas y otros 
componentes. India, que ha sido un im¬ 
portante usuario de los Dassault Ouragan 
y Mystére, encargó en octubre de 1982 
trenta y seis Mirage 2000H y cuatro bi¬ 
plazas Mirage 2000TH para satisfacer 
parte de su necesidad de un caza de su¬ 
perioridad aérea que reemplazase su 
enorme flota de Mikoyan-Gurevich MiG- 
21. El primer avión indio voló en setiem¬ 
bre de 1984, pero los planes indios de fa¬ 
bricar 110 aparatos más con licencia se 
cancelaron en favor de la adquisición del 
más barato y capaz MiG-29 « Fulcrum ». A 


intervalos regulares se ha renovado el in¬ 
terés por la compra de más Mirage 2000, 
pero ello se debía sobre todo a la inten¬ 
ción de obtener mejores contraprestacio¬ 
nes de la URSS por la adquisición del 
MiG-29. Francia ofreció compartir tecno¬ 
logía del Dassault-Breguet Raíale (para el 
programa LCA indio) siempre que India 
reconsiderase la producción con licencia, 
pero finalmente los indios han decidido 
comprar directamente nueve Mirage 2000 
más como reserva de los 40 encargados. 

El Mirage 2000 es un avión muy capaz, 
robusto y maniobrero, veloz y bien ar¬ 
mado. Sus prestaciones y versatilidad han 
atraído pedidos del extranjero, y seguirá 
en servicio el siglo próximo. El avión de 
demostración tecnológica Raíale para el 
futuro ACT (Avión de Combate Tactique) 
debe mucho al Mirage 2000, con el que 
comparte soluciones estructurales, aero¬ 
dinámicas y de aviónica. Hasta cierto 
punto el Mirage 2000 es el principal avión 
militar puesto en servicio en Francia des¬ 
de la Segunda Guerra Mundial, pues le 
proporciona tanto capacidad de defensa 
aérea como de interdicción nuclear. 


Los Mirage 2000 de la Escadre de Chasse 
1/2 «Cigognes» llevan una versión 
ligeramente distinta del emblema de la 
cigüeña a cada lado de la deriva de cola, 
ambas basadas en famosas insignias de 
escuadrones de la Primera Guerra Mundial. 

Bob Murro 
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Carenado dieléctrico 

Alberga la antena det transceptor de 
comunicaciones en V/UHF ThT 7000 


Luces anticolisión y de 
navegación 


Receptor de alerta 

Este radomo cubre el hemisferio 
trasero del sistema de alerta radar 
Thomson CSF Serval 


Timón de dirección 

Es accionado por un sistema 
servohidráulico y carece de posibilidad 
de reversión manual. Su núcleo es 
alveolar de aleación ligera, con 
revestimiento compuesto de boro, 
epoxy y fibra de carbono 


Paracaídas de frenado 

Está alojado en un compartimiento 
ventral y constituye una solución más 
difundida que los inversores de empuje 
instalados en aviones como los Viggen 
y Tornado 


Ala en delta 

El Miraqe 2000 tiene una ala cantilever 
de implantación ¡baja, con estructura 
multilarquero y la clásica planta en 
delta. ETborde de ataque presenta una 
flecha de 58 grados 


Elevones 

El borde de fuga alar consta de 
elevones de dos secciones y 
envergadura total, accionados por el 
sistema de control electrónico Pueden 
actuar colectivamente como timones 
de profundidad o flap , o 
diferencialmente como alerones 


Súm 


Receptor de alerta radar 

La antena protegida por este radomo 
proporciona cobertura frontal para el 
sistema de alerta radar 


Slat 

Los slat, de dos secciones y 
envergadura total, se retraen durante el 
vuelo de crucero y la aceleración, y 
actúan en conjunción con los elevones 
para mejorar ia sustentación y/o la 
manlobrabilidad 














Antenas VOR 

Estas antenas montadas en la deriva 
sirven al sistema VOR/ILS en estado 
sólido Socrat 8900 y al receptor de 
radiobaliza 10-300 


Deriva 

Su estructura básica es compuesta, con 
un núcleo alveolar Nomex y 
revestimientos de boro, epoxy y fibra 
de carbono 


Luces de formación 

Las luces de formación, de baja 
intensidad, están colocadas en la 
deriva, y la popa y proa del fuselaje 


Aleta v 

Las aletas fijadas en los conductos de 
admisión de aire producen un efecto 
parecido al de los planos canard, es 
decir, mejoran la maniobrabilidad y las 
prestaciones a elevados ángulos de 
ataque 
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Carenados alares 

Los carenados Karman de las raíces 
alares proporcionan mayor capacidad 
intema de carburante 


/ 



Soporte subatar externo 

Puede cargar hasta 300 kg y se utiliza 
sobre todo para contenedores de ECM 
o misiles aire-aire infrarrojos Matra 
R550 Magic 


Aerofrenos 

Son del tipo clásico de aviones Mirage, 
en el extradós y el intradós alar, cerca 
de las raíces 


Aterrizadores principales 

Son MessienHispano-Bugatti de una 
rueda y se retraen en las rafees alares. 
Están dotados con frenos de disco 
cpmpuestos de accionamiento 
hidráulico 























Cabina del instructor 

La cabina trasera del Mirage 20008 
está ligeramente sobreelevada para dar 
al instructor un adecuado sector visual 
hacta adelante 



Asiento lanzable 

Es un Martin-Baker FIGO de 
características cero-cero 


Retrovisores 

En el interior del arco de la cubierta 
pueden instalarse espejos retrovisores 
para mejorar la visibilidad hacia atrás 


Parabrisas 

Es de una pieza y curvo, y da al piloto 
un excelente sector visual delantero 


Sonda de repostaje 

Es desmontable y se instala delante del 
parabrisas, algo desplazada a estribor 



Tanque lanzable 

Bajo el fuselaje puede instalarse un 
tanque lanzable de 1 300 litros para 
reforzar la capacidad interna (de 
3 870 litros) del Mirage 2Ü00B. De 
cada soporte Interno subalar puede 
suspenderse un tanque de 1 700 litros, 
e instalarse en la proa una sonda de 
repostaje en vuelo 


Planta motriz 

La mayoría de los Mirage 2000 están 
repulsados por un turbosoplante 
NECMA M53-P2 de 6 560 kg de 
empuje en seco y 9 700 kg con 
pgscombustióm Los aviones de las 
primeras series se equiparon con el 
motor M53-5, menos potente 






Toberas de admisión 

Las toberas de admisión de aire, de 
sección semicircular, están dotadas con 
cuerpos centrales semicónicos que 
ajustan el flujo de aire que recibe el 
motor a ios diferentes regímenes de vuelo 









3adar 

..os primeros Mirage 2000 franceses 
levaban una unidad doppíer multimodo 
Fhomson-CSF RDM P una versión 
mejorada del Cyrano IV de los Mirage 
Z 1, Este equipo debía ser sólo para los 
aviones de exportación, y ios Mirage 
2000 franceses más recientes llevan el 
huevo radar RDI 


Radomo 

Hecho de fibra de vidrio, ha sido 
pensado para resistir la erosión y el 
impacto de aves. El Mirage 2000N de 
ataque tiene un radomo similar para la 
antena de su radar de seguimiento del 
terreno ESD Antílope 



Sonda de instrumentación 

Esta corta sonda de acero recoge 
información estática y pitot para los 
instrumentos de vuélo 


Cabeza 

Es rompedora de fragmentación y pesa 
más de 30 kg 



Matra Super R530D 

El cuerpo tiene una estructura alveolar 
de acero y un radomo de cerámica que 
le dan gran robustez y elevada 
resistencia térmica. Capaz de volar a 
Mach 4 r 6 r tiene un alcance de 56 km y 
puede usarse contra objetivos situados 
9 150 m por encima o debajo del avión 
lanzador 


Cabeza buscadora 

Es una unidad de guía radar semiactiva 
EMD Super AD-2fTque proporciona una 
capacidad muy superior a la del R53Q 
original 


Aterrizador de proa 

:.s una unidad Messier-Hlispano-Bugatti 
íe dos ruedas de aleación ligera que se 
etrae hacía atrás. Un sistema 
3lectrohidráulico permite una 
3 rientación de 45 grados a cada lado 


Dassault-Breguet Mirage 2000B 
Escadre de Chasse 3/2 «Alsace» 
Armée de l'Air 
Dijon-Longvic 












Peter R. Foster 






Mirage 2000 en servicio 

Este Mirage 2000B lleva la insignia de la 

— . Escadre de Chasse 1/2 «Cigognes», con el 

l-rancia (Arnés de vm emblema del SPA-3 a babor. 

El Mirage 2G00C está reemplazando actualmente a los 
Mirage INC del Armée de ('Air, y en breve también recibirán 
el nuevo caza los escuadrones de apoyo cercano y de 
reconocimiento. A partir de julio de 1988 se entregarán los 
Mirage 2000N a la Forcé Aénenne Tacvque. 

Escadre de Chasse 1/2 «Cigognes» 

Formación: julio de 1984 Avionea; 15/«2-EK» d 16/ 

Basa: Diion-Longvic «2-EL», 8/<í2-EC», 505/«2-ER» 

Cometido: interceptación/ 
defensa aérea 

Un Mirage 2000C de la Escadre de Chasse 
3/2 «Alsace», con el escudo de Alsacia en 
la deriva en lugar de una insignia de 
escuadrón. 


2-LM 


Escadre de Chasse 2/2 «Cote d'Or» 

Base: Diion-Longvic Aviones: 504/«2-FA», 

Cometido: conversión y 509As2-FF» 
entrenamiento operacional 


Escadre de Chasse 3/2 «Alsace» 

Base: Diion-Longvic Aviones: 19/«2-LA», 20/«2- 

Cometido: interceptación/ LE», 28 «2-U\b>, 508/«2-LD» 
defensa aérea 



Escadre de 
Chasse 1/4 
«Dauphinó» 

Base: Luxueil-St Saveur 
(debe convertirse del Mirage 
IIIE al 2000N) 

Escadre de 
Chasse 2/4 
«La Fayette» 

Base: Luxueil-St Saveur 
(debe convertirse del Mirage 
IIIE al 2ÜÜQN) 


Escadre de 
Chasse 1/7 
«Provence» 

Base: St Dízier-Robinson 
(debe convertirse del Jaguar 
al Mirage 2Q0QN) 

Escadre de 
Chasse 2/7 
«Argonne» 

Base: St Dizier-Robinson 
(debe convertirse del Jaguar 
al Mirage 20Q0N) 



Escadre de 
Chasse 3/7 
«Languedoc » 

Base: St Dizier-Robmson 
(debe convertirse del Jaguar 
al Mirage 2Q0ÜM) 

Centre 
d'Experb 
mentation 
Aériennes 
Militabas (CEAM) 

Bese: Mont-de-Marsan 
Cometido: unidad 
experimental y de pruebas 
(y conversión hasta la 
formación def EC 2/2) 

Aviones: 3/«1l8-AV». 
6M18-AV», 503/ 

«118-AX' 


Este Mirage 2000C 
de las primeras 
series fue 
fotografiado en 
Mon t-de-Marsan, 
en servicio con el 
Centre 

d'Experimentation 
Aériennes 
Militaires, donde se 
le utifiza en 
pruebas y como 
entrenador de 
conversión. 


India (Bharattya Vayu Sena) 

Los Mirage 2000 indios equipan dos escuadrones de 
defensa aérea y han reemplazado a versiones iniciales del 
MrG-21 en este importante cometido A partir de 1987 han 
sido reforzados por los MiG-29 «Fulcrum* y después serán 
reemplazados por los LCA. de diseño local, a mediados de 
los noventa, El primero de los Mirage 2000 fue entregado 
en jumo de 1985. Los cazas indios portan un esquema 
mimético en dos tonos de gris, de estilo francés. 

1. ar Escuadrón 7.° Escuadrón 

«Tigers» «Battle Axe» 

Base: desconocida Base: Gwailor 

Abu Dhabi 

No se tienen detalles de las entregas a Abu Dhabi, que ha 
pedido 36 aparatos 


Egipto (Ai Quwwat a¡ Jawwíya 


al Misriya) 


En junio de 1986 se entregaron Jos primeros cuatro 
ejemplares en El Cairo Oeste. Llevan un esquema de 
camuflaje en gris. Hay pedidos 20, 


Grecia 


(Heflintki Aeropería) 


Aún no se le ha entregado mnguno de los Mirage 2000 
pedidos. 


Perú 


(Fuerza Aérea del Perú¡ 


El pedido inicial peruano de 24 ejemplares fue luego 
reducido a 12. Los cazas llevan un esquema de camuflaje 
en dos tonos de marrón. 



El Mirage 2000H recibe el apodo de Vajra 
(trueno divino) en la Fuerza Aérea de india , 
a la que se entregó el primer ejemplar en 
junio de 1985. 


Los Mirage 2000EM de la Fuerza Aérea 
egipcia ilevan un característico esquema 
gris rosáceo en las superficies superiores. 
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En las misiones de ataque ai suelo, el Mirage 2000 puede llevar una Bajo este Mirage 2000C se pueden apreciar seis Belouga, así como 
amplia gama de armas que incluye misiles AS-30 guiados por láser, AAM Matra R550 Magic y un tanque auxiliar de combustible. 
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El motor SNECMA 
M53-5 montado en 
los primeros 
ejemplares está 
siendo reemplazado 
por el definitivo 
M53-P2. La familia 
de motores M53 es 
más robusta que 
cualquier otro 
reactor francés 
anterior y aporta una 
mayor fiabilidad 
incluso si se somete 
a bruscas demandas 
de potencia o 
deceleraciones. 



(“0 

v: 

i/1 

i 

3 

La cabina del Mirage 2000 es de diseño y 
estructura esencialmente convencionales , 
cuya consola de gases, a babor, incorpora 
los selectores del paracaídas de frenado, el 
tren de aterrizaje y algunos de 
comunicaciones, mientras que ios 
instrumentos de vuelo y del motor están 
en el panel principal. Una amplia pantalla 
polivalente de color ocupa el centro del 
panel, bajo el presentador frontal, que 
también es obra de Thompson-CSF. Esta 
fotografía corresponde a un ejemplar de 
exportación, aunque los del Armée de ('Air 
están equipados de forma similar. El 
parabrisas proporciona al piloto una 
excelente visión frontal. El Mirage 2000 
incorpora cierto grado de tecnología 
HOTAS flHands On Throttle And Stick, o 
manos en las palancas de mando y gases). 
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Corte esquemático del Mirage 2000 


1 Tubo pitot 

2 RadomOp fibra vidrio 

3 Antena radar disco plano 

4 Radar polivalente 
Thomson-CSF RDM 
(primeros aviones) 

5 Antena monopulso 
Cassegraín 

6 Radar doppler Thomson- 
C3F RDi (aviones tardíos) 

7 Antena radioaltímetro 

8 Sonda ángulo ataque 

9 Mamparo delantero 
presionización 

10 Sondas pitot 
instrumentos 

11 Sonda temperatura 

12 Sonda fija repostaje 
en vuelo 

13 Parabrisas 

14 Dorso panel instrumentos 

15 Registro inspección 

16 Pedales timón dirección 

17 Luces formación 

18 Antena VHF 

19 Puerta aterrizador 

20 Gato hidráulico retracción 

21 Pata aterrizador proa 

22 Ruedas proa (dos) 

23 Enganche remolque 

24 Articulación amortiguación 

25 Luces carreteo/aterrizaje 

26 Gatos orientación 
aterrizador 

27 Puertas aterrizador 

28 Piso cabina 

29 Consola central 
instrumentos 

30 Palanca de mando 

31 Presentador frontal (HUD) 

32 Arco cubierta 

33 Cubierta cabina 

34 Tobera admisión estribor 

35 Apoya cabeza 

36 Atalajes 


37 Acento lanzadle cero-cero 
Martin-Baker Mk 10 

38 Mando gases y 
aerofrenos 

39 Consola izquierda 

40 Pozo aterrizador 

41 Abertura del cañón 

42 Bodega equipo eléctrico 

43 Tobera admisión babor 

44 Cuerpo central tobera 
admisión 

45 Admisión para sistema 
aire acondicionado 

46 Mamparo trasero 
presionización cabina 

47 Liberación cubierta en 
emergencia 

48 Gato hidráulico cubierta 

49 Articulación cubierta 

50 Aleta estribor 

51 Amena IFF 

52 Bodega equipo radio 

53 Conducto sangrado capa 
límite 

54 Unidad aire acondicionado 


55 Gato sin fin cuerpo 
central admisión 

56 Bocacha cañón 

57 Conexión reposa je 
presión 

58 Aleta tobera admisión 
izquierda 

59 Puertas succión (arriba y 
abajo) 

60 Cañón DEFA 554 
de 30 mm 

61 Tolva munición cañón 

62 Tanques delanteros 
integrados fuselaje 

63 Equipo electrónico y radio 

64 Equipo sistema 
carburante 

65 Luz anticolisión 

66 Refrigeración sistema aire 

67 Rejillas escape aire 

68 Tanque integrado semiala 
derecha (capacidad 
interna total sistema 33 
3 800 litros) 

32 




























































Mi raga 2000BGM: Mirage 20QQB para Grecia; cuatro 
pedidos 

Mirage 200DBM: Mirage 20Ü0B para Egipto; cuatro pedidos 
Mirage 2000C: monoplaza de serie para el Armée de f J Air ; 
los primeros ejemplares tienen el motor M53-5, los 
posteriores el M53-P2 de 9 200 kg de empuje 


Mirage 2000H: monoplaza para India; posiblemente con radar 
Antílope V y aviónica de ataque; 36 pedidos, los primeros 26 
equipados con motor M53-5; nueve ejemplares más pedidos en 
1986; conocidos localmente como Vajra 
Mirage 20ÜGN: versión biplaza de penetración a baja cota; 
radar Antílope V ESD. aviónica de ataque e INS mejorado; 
armado con misiles de crucero ASMP; dos prototipos {primer 
vuelo el 2 de febrero de 1983} y 85 pedidos; 
motor M53-P2 ^ 


Mirage 2000: cuatro prototipos monoplazas; primer vuelo e! 
10 de marzo de 1978; motor M53-2 de 8 500 kg de empuje 


Mirage 2O00B: versión biplaza de entrenamiento: primer 
vuelo el 11 de octubre de 1980; un único prototipo como 
iniciativa privada y aviones de serie; los primeros aparatos con 
motor M53-5 de 9 000 kg de empuje: sin cañones 
internos __ 


Mirage 2Q00DAD: Mirage 2000B para Abu Dhabi; seis 
pedidos 

Mirage 2O00DP: Mirage 2000B para Perú; dos entregados; 
motor M53-P2 

Mirage 2000EAO: Mirage 2000C para Abu Dhabi; 22 
pedidos, la mitad con ECM y RWR de Elettronica; motor 
M-53’P2 

Mirage 2000EGM: Mirage 2000C para Grecia; 36 pedidos y 
más en opción; motor M53-P2 

Mirage 20O0EM: Mirage 20G0C para Egipto; 16 pedidos; 
motor M53-P2 


Mirage 2OO0P: designación original del Mirage 2000N 
Mirage 2QQQP; Mirage 2000C para Perú; 12 pedidos 
Mirage 2000RAD: versión de reconocimiento del Mirage 
2000EAD para Abu Dhabi con multicámara Dassault-Breguet 
COR2 o contenedores AA-3-38 Harold 
Mirage 2000TH: entrenador biplaza para India; cuatro 
pedidos, todos entregados con motor M53-5 


69 Puntos fuertes alares 

70 Eje control y motor 
hidráulico sfat 

71 Gatos sin fin sfat 

72 Guías sfat 

73 Sfat automáticos estribor 

74 AAM Matra 550 Magic 

75 Afuste misil 

76 Soporte externo subaíar 

77 Antena alerta radar 

78 Luz navegación estribor 

79 Elevón externo 

80 Carenados ventrales 
articulaciones elevón 

81 Registros acceso sistema 
control vuelo 

82 Gatos hidráulicos elevón 

83 Conducto sangrado aire 
derivación admisión 
motor 

84 Compresor motor 

85 Acumulador hidráulico 

86 Unidad potencia auxiliar 
Microturbo 

87 Pozo aterrizador izquierdo 

88 Bomba hidráulica 

89 Alternador, babor y 
estribor 

90 Engranajes accesorios 


Fijaciones largueros 
deriva 

Gato hidráulico timón 
dirección 

Revestimiento térmico 
bodega motor 
Bodega equipo ECM 
Tobera área variable 
posquemador 
Ffap sellado tobera 
Gatos hidráulicos control 
tobera 

Conducto descarga gases 
Guía extracción motor 
Extensión borde fuga 
carenado raíz alar 
Alojamiento aerofreno 
ventral 

Cuaderna maestra asiento 
trasero motor 
Gancho detención en 
emergencia 
Elevón interno babor 
Estructura alveolar elevón 
Revestimiento fibra 
carbono 

Gatos hidráulicos control 
elevón 


127 Unidades sistema 
electrónico control vueto 

128 Elevón externo 

129 Estructura borde marginal 
elevón 

130 Luz navegación babor 

131 Antena alerta radar 

132 Sfat automático externo 

133 Puntos fuertes fijación 
soporte externo subalar 

134 Revestimientos alares 
mecanizados 

135 Tanque integrado en 
semiala babor 

136 Estructura alar 

137 Tangue integrado popa 
fuselaje/carenado raíz alar 


Unidad transmisión motor 
Cuadernas maestras 
fuselaje 

Turboso plante con 
poscombustión SNECMA 
M53 5 

Unidad encendido motor 
Unidad control electrónico 
motor 

Conducto aire sangrado 
Válvula sangrado aire 
motor 

Estructura carenado raíz 
deriva 

Costillas borde ataque 
Paneles estratificados 
revestimiento 
Luces formación 
Carenado antena ECM 
Antena VOR 
Carenado dieléctrico 
Antena VHF 
Luz navegación cola 
Antena caudal alerta radar 
Estructura alveolar timón 
dirección 

Articulación timón 
dirección 


146 Motor hidráulico 
accionamiento sfat 

147 Puerta aterrizador 

148 Rueda babor 

149 Guías slat 

150 Gatos sin fin 


Fijaciones largueros alares 
Largueros maestros 
Gato hidráulico retracción 
aterrizador 

Fijación aterrizador babor 
Puntos fuertes fijación 
soporte interno 
Ae mírenos babor 
{abiertos) en extradós e 
intradós 

Gato hidráulico ae roí re no 
Pata aterrizador babor 


Larguero auxiliar 
Larguero delantero atar 
Fijación larguero delantero 
Estructura slat automático 
interno 

Tanque auxiliar de 1 700 
litros (soporte ventral o 
subatares internos) 

AAM alcance medio 
Matra Super 530 
Afuste lanzamiento misil 
Soporte interno subatar 
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Variantes del Mirage 2000 


Dassault-Breguet Mirage 2000 
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Carga bélica 



2 cañones DEFA 554 de 30 rrm. 
cada uno con 125 proyectiles 
2 AAM Matra R.550 Magic Mfc 42 
an los soportes subalares externos 
2 AAM Maíra Supe? R5-30D SARH 
en ios socortfis subalares miemos 



1 largue de cwrbuslitle tfe i 700 
litros en el sooorte central 


Interceptación 
lejana (Armée de 
l'Air) 

El Mirage 2GQOC puede lievar 
una mezcla de m¡siles 
infrarrojos de corto alcance 
R.550 Magic y del capa? Super 
R.530D, además de los 
cañones internos. También 
puede llevar un tanque de 
combustible de 1 700 litros en 
los soportes subalares y su 
alcance puede aumentarse 
mediante rea bastee i miento. 


del Mirage 2000 
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2 cafares UEFA 554 de 30 mm. 
cada uno cor 125 proyectiles 
4 AAM Matra R.550 Magic Mk 42 
en los sooorles sudares internos y 
externos 





2 cationes DEFA 554 de 30 rrm, 
cada uro con 125 proyectiles 
2 AAM Wafra R.550 Magic Mk 42 
en¡ los soportes subalares externos 
para autodefensa 
2 tanques de combustible de 
1 700 Mros en los soportes 
suba lares internos 
1 con tenedor rmitticámara Gassauit- 
Breguet COR? en ei soporte central 
Interferido res de ECM y RWR 


Eiettromca 



IB bombas de 250 hg. cuatro en 
cada soporte ceniral y subalar 
interno, una en cada soporte 
externo y otra en los soportes del 
fuselaje 


2 cañones DEFA 554 de 30 mm. 
cada una can 125 proyectiles 


Combate aéreo 
evolucional 

En ciertas circunstancias las 
reglas del combate pueden 
obligar a disparar los AAM sin 
identificación visual positiva. 
Las capacidades BVR del 
Super R.530D pueden ser 
menos útiles entonces que la 
agilidad de los R.550 MagiC. 
Además, el Magic es bastante 
más barato que el R.530D. 


Reconocimiento 
táctico (Abu 
Dhabi) 

Los Mirage 2000RAD pueden 
llevar un contenedor COR 2 o 
uno con una cámara oblicua 
Harold AA-3-38 bajo el soporte 
central Las bombas en racimo 
Beíouga o contenedores de 
cohetes pueden reemplazar a 
los tanques de combustible. 


Ataque de 
máximo esfuerzo 

El Mirage 2000C puede 
teóricamente lievar una 
impresionante carga de 
bombas, incluyendo entre ellas 
las de 1 000 kg. 

^ambién puede llevar LGB 
«inteligentes» y una amplia 
gama de ASM en misiones 
de ataque aire-superficie. 




2 cañones DEFA 554 de 30 mm. 
cada uno con 125 proyectiles 
IB uombas út penetración SAPIDO 
en racimos en tándem de nueve en 
los soportes centrales 
4 bombas de racimo Selouga en los 
soportes en sí fuselaje 
fl armas antipistas Matra 
Dyrandal en cuatro de Jos soportes 


subalares miemos 
2 contenedores defensivos de ECM 
Thomson-CSF DB3141/3163 en los 
sopones subalares internos 


Antipistas 

El Mirage 2000C puede llevar 
una extensa gama de 
armamento ai re-superficie 
guiado y no guiado. Los 
cañones pueden ser muy 
útiles tanto para la 
autodefensa como para el 
ametrallamiento, así como sus 
armas especializadas contra 
blancos «blandos» y «duros». 




i misil de crucero aire-suDerficie 
táctico ASMP en el soporte central 




2 contenedores defensivos de ECM 
Thornsan-CSF 063141/3163 en los 
soportes suba lares externos 



2 tanques de combustible de 
1 700 litros en los sooorlK 
sudatares interoos 


Ataque nuclear 

El ASMP, ya en servicio con 
los Mirage IVP de la forcé efe 
Frappe, será el arma principal 
del Mirage 2G00N. que 
reemplazará a los Jaguar y 
Mtrage MIE armados con las 
bombas nucleares de caída 
libre AN-22. El ASMP está 
impulsado por un 
estatorreactor de queroseno, 
tiene un sistema de guía 
inercia!, radar de seguimiento 
del terreno y una ojiva de 
150 kílotones. 


Especificaciones: 


Mirage 2000C 


Rasgos distintivos del Mirage 2000 


Ala 

Envergadura 

Flecha en el borde de ataque 
Superficie 

Fuselaje 

Tripulación 

Longitud 

Altura 


9,13 m 
58° 

41,0 m 2 


Gran ala en delta con 
contenedores RWR marginales 


Pequeñas aletas en los 
difusores de admisión 


piloto en asiento lanzadle 
Martin-Baker F10Q 
14,36 m 
5,20 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica Messier-Hispano-Bugatti con una 
rueda en las unidades principales y dos en la de proa 


Distancia entre ejes 
Via 

Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Combustible interno 


5,00 m 
3,40 m 


7 500 kg 
17 000 kg 
6 300 kg 
3 800 litros 




Difusores de admisión 
semicirculares con cuerpos 
centrales semicónicos 


Tren de aterrizaje corto, 
de aspecto frágil 



Deriva en flecha y ancha 


Cubierta abultada e integrada 
en el carenado dorsal 


Elevones de envergadura total 


Planta motriz 

Un turboso plan te SNECMA M53-P2 con poscombustión 
Empuje con poscombustión 9 700 kg 


Proa afilada, estrecha 
y trapezoidal, con tubo 
pitot corto 




Carenados de 
RWR en la 
deriva 


Actuaciones 


Velocidad maxima al nivel 
del mar 

Velocidad máxima en altitud 

Alcance con una carga 
de armas de 1 000 kg 
Régimen ascensional inicial 
Techo de servicio 


1 110 km/h (600 nudos) 
Mach 2,2 o 2 338 km/h 
(1 261 nudos) 

1 480 km 

17 070 m por minuto 

18 000 m 


Velocidad máxima a cota óptima 


Carga alar con peso máximo en 
despegue 
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Régimen ascensional (por minuto) 



Velocidad máxima a baja cota 


Carrera de despegue 


MIG-23MF aFlogger-B» f Mach 2,35 E 
MiG-29 « Fulcrurvn . Mach 2,28 



Tornado P.Mk 2, Mach 2,16 
MiG-21bis «Fishbüd-L*, Mach 2,1 
F-16A, más de Mach 2 r Q 
F-18A Hornet, más de Mach 1,8 


MiG-29 üFutcrurrw, Mach 1,2 
MiG-23MF « Ffogger-B », Mach 1,2 E 
Tomado F Mk 2, Mach 1,1 
MiG-21bis «Ftshbed-L», Mach 1,06 
F-18A Hornet, Mach 1,0 
F-16A Fighting Falcon, Mach 1,0 



F-16A Fighting Falcon, 365 m 

F-16A Hornet, 426 m 



MiG-29 xFulcrumv menos de 499 m 

Tornado F.Mk 2, 762 m 
MiG-21bis if Fisftbed-L» t 800 m 
MiG-23MF nFlQgger-Bn, 899 m 
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Aviones 


Panavia Tornado 


Arabia Gran Bretaña 
Saudt 


Un Panavia Tornado IDS dei 7° Escuadrón de 
la Real Fuerza Aérea saudi. Estos aviones son 
similares a los GR.Mk 1 de la RAF. 


Eí Panavia Tomado, que emana de uno 
de los programaste diseño, desarrollo y pro¬ 
ducción multinacional de mayor éxito, es el 
resultado del proyecto identificado original¬ 
mente como MRCA [Multi-Rofe Combat Air- 
craft , avión de combate polivalente). Las na¬ 
ciones involucradas en el proyecto (Alemania 
Federal, Italia y Gran Bretaña) exigían dife¬ 
rentes especificaciones que cubrían ia su¬ 
perioridad aérea, interdicción sobre el campo 
de batalla/apoyo cercano, defensa aérea/in¬ 
terceptación, interdicción/ataque antipistas, 
ataque naval y reconocimiento, por lo que la 
resolución de todos estos requerimientos en 
una sola célula significa todo un triunfo de la 
colaboración y el sentido común, Panavia Air- 
craft GmbH, la compañía que llevaría a su fin 
el programa, fue creada el 26 de marzo de 
1969 por BAC (luego British Aerospace), 
Messerschmitt-Bólkow-Blohm y Fiat (luego 
Aeritalia) y el diseño se completaría en 1972 
con el nombre de Tornado, Los pedidos de 
las naciones asociadas de la versión Tor¬ 
nado IDS totalizaron 644 ejemplares, com¬ 
prendiendo 212 para la Luftwaffe, 112 para 
la Marínefiieger, 220 para la Royai Air Forcé 
y 100 para la Aeronáutica Militare /rabana La 
RAF adquiriría posteriormente otros 165 
ejemplares del modelo ADV (versión de de¬ 
fensa aérea), que sera descrito aparte 
El primero de los nueve prototipos de de¬ 


sarrollo (D-9591) voló por primera vez en 
Manching, Alemania Federal, el 14 de agosto 
de 1974 y las primeras entregas al TTTE (es¬ 
tablecimiento trinacional de entrenamiento 
en el Tornado) en la base de la RAF de Cot- 
tesmore se efectuaron a comienzos de 
1981, mientras que las dos unidades de con¬ 
versión de armamento, WaKo en Erding (Ale¬ 
mania Federal, luego redenominada JaboG 
38 en agosto de 1983) y Honington de la RAF 
los recibieron en febrero de 1982 y enero de 
1984 respectivamente. En 1986 había entre¬ 
gados unos 500 Tornado y actualmente las 
cuatro armas aéreas de los tres países tie¬ 
nen al tipo en servicio operacronaL 
Cada nación tiene instalados equipos de 
comunicación e IFF propios, aunque todos 
comparten la avanzada y compleja aviónica 
que da al Tomado su formidable capacidad 
todotiempo, de seguimiento del terreno a 
baja cota en territorio hostil, combinada con 
una soberbia navegación y precisión en el 
lanzamiento del armamento, Estas caracte¬ 
rísticas permitieron a la RAF obtener osten¬ 
sibles éxitos en competiciones de bombar¬ 
deo estratégico/táctico en Estados Unidos. 
Los Tornado de las tres naciones europeas 
están armados con dos cañones IWKA-Mau- 
ser de 27 mm y pueden llevar hasta 9 000 kg 
de armamento en tres soportes bajo el fu¬ 
selaje y cuatro soportes onentabies en el ala. 

Especificaciones técnicas: Panavia Tornado GR.Mk 1 (RAF) 

Origen: Alemania Federal/ltatia/Gran Bretaña 
Tipo: avión de combate polivalente 

Planta motriz: (serie inicial) dos turbosoplantes Turbo-Union RB199-34R Mk 101 con 
poscombustión capaces de un empuje unitario de 7 257 kg 

Actuaciones: velocidad máxima, limpio, Mach 2,2 o 2 337 kn/h {1261 nudos) por encima 
de los 11 000 m; trepada a 9 145 m desde la suelta de frenos en menos de dos minutos; 
techo de servicio más de 15 240 m; radio de combate en misión hi-io-lo con carga de 
armamento máxima 1390 km 

Pasos: vacío equipado 14 091 kg; máximo en despegue 27 216 kg 
Dimensiones: envergadura en flecha mínima 13,91 m, en flecha máxima 8,60 m; 
longitud 16,72 m; altura 5,95 m 

Armamento: dos cañones IWKA-Mauser de 27 mm en la parte inferior del fuselaje con 
180 proyectiles cada uno. más una bomba nuclear de 500 kilotones o contenedores 
Hunting JP233, o misiles antirradiación ALARM y un contenedor de ECM Sky Shadow, 
lanzadores de bengalas/dipolos BOZ-107 y dos tanques lanzables de 1 500 litros 


Panavia Tornado IDS 


Ei Tornado IDS ha reemplazado a los Lockheed 
F-104G Starfighter como elemento principal de 
ataque y reconocimiento de las 
Marinefliegergeschwader 1 y 2 de la Armada 
de la RFA, que tiene pedidos 96 ejemplares. 

El 14° Escuadrón fue la última unidad de ataque 
de la RAF Germany equipada con el Tornado, 
aunque el 2° Escuadrón de reconocimiento 
recibirá también este avión. 

MoD 


•__ i 

—K 

fe 

fc r i 

mttr 

j re * 

. 1 f smtf 

WL —-i 


40 






























































r 



Panavia Tornado ADV 


@ @ 0 


Omán 


Arabia Gran Bretaña 





1758 


Las entregas del Tornado IDS para la RAF no 
resolvieron el previsible problema de contar 
con un interceptador de largo alcance para la 
defensa aérea de las islas británicas y la mi¬ 
sión de los ejércitos británicos de proteger 
los accesos septentrionales y occidentales 
de la OTAN. Naturalmente los BAe'Lightning 
y McDonnell Douglas Phantom II también 
debían ser reemplazados, por lo que en 1969 
se comenzó a estudiar una adaptación del 
Tornado IDS para tareas de defensa aérea. 
El Air Staff Target 395, emitido por el Minis¬ 
terio de Defensa en 1971, cubrió el desarro¬ 
llo inicial de un interceptador que consistiese 
en un Tornado IDS con cambios mínimos, 
con un radar avanzado multimodo y, como 
armamento principal, los AAM BAe Sky 
Flash. Las primeras pruebas demostraron 
que para que el caza no perdiese en pres¬ 
taciones los Sky Flash debían ir semicare- 
nados bajo el fuselaje. El 4 de marzo de 1976 
se autorizó el desarrollo del Panavia Tor¬ 
nado ADV (versión de defensa aérea), 
identificado como Tornado F.Mk 2 por la 
RAF, que hizo un pedido de 165 ejemplares. 
Esta designación se aplica, no obstante, sólo 
a los 18 primeros, ya que los restantes llevan 
motores Mk 104 y affechamiento alar auto¬ 
mático, por lo que se les designa Tomado 
F.Mk 3. El Tornado ADV tiene un 80 por 
ciento de partes en común con su predece¬ 
sor, y los cambios estructurales han sido mí¬ 
nimos. Entre éstos se incluyen una proa alar¬ 


gada para el radomo de su radar Foxhunter, 
un pequeño "estirón" del fuselaje para que 
pueda llevar dos parejas de misiles Sky Flash 
en tándem y la extensión hacia adelante de 
la porción fija interna de las alas para com¬ 
pensar los cambios en el eje centro de gra¬ 
vedad. Además, se ha conseguido reducir la 
resistencia transónica, incrementar en un 
diez por ciento la capacidad de combustible 
interno y un mayor espacio para la aviónica, 
Un elemento clave del Tornado ADV es su 
radar multimodo de pulsos doppler AI-24 
Foxhunter de seguimiento y exploración si¬ 
multáneos, capaz de detectar y seguir vanos 
blancos a un tiempo a una distancia que su¬ 
pera los 185 km y que en el modo de se¬ 
guimiento del terreno puede apoyar a los sis¬ 
temas de navegación propios. Otras adicio¬ 
nes incluyen un presentador frontal de datos 
(HUD), receptor de alerta radar, ESM y 
ECCIVL Los motores Mk 103 y Mk 104 están 
equipados análogamente con unidades de 
control electrónico digitales, La sonda 
de reabastecimiento en vuelo es interna y re¬ 
tráctil, Los misiles Sky Flash del Tornado 
ADV pueden alcanzar objetivos a altitudes 
tan bajas como 75 m y a distancias de hasta 
48 km, siendo resistentes a las ECM ene¬ 
migas. Las entregas del Tornado F.Mk 2 a la 
RAF ya han terminado, y el primero de los 
F.Mk 3 se entregó en febrero de 1986. Se 
han recibido pedidos de exportación del Tor¬ 
nado ADV desde Ornan y Arabia Saudí. 


Este Tornado ADV (designado F.Mk 2 en la RAF) 
lleva los distintivos de la 229 / Unidad de 
Conversión Qperacional, con base en Coningsby. 




Panavia Tornado ADV (F.Mk 2) 


Especificaciones técnicas: Panavia Tornado F.Mk 2 
Origen: Alemania Federal/ltalia/Gran Bretaña 
Tipo: interceptador de defensa aérea todotiempo 

Planta motriz; dos turbosoplantes Turbo-Union RB199-34R Mk 103 con poscombustíón 
y de 7 675 kg de empuje cada uno 

Actuaciones; velocidad máxima, limpio, Mach 2 r 2 o 2 337 km/h (1 261 nudos) por 
encima de los 11 000 m; radio de interceptación, supersónico más de 555 km y subsónico 
más de 1 851 km; autonomía de CAP a 740 km de su base, incluidos diez minutos de 
combate, 2 horas 

Pesos: vacío operacional 14 501 kg; máximo en despegue 27 987 kg 
Dimensiones; envergadura en flecha mínima 13,91 m, en flecha máxima 8,60 m; 
longitud 18,08 m; altura 5,95 m 

Armamento: un cañón IWKA-Mauser de 27 mm en la parte inferior del fuselaje, más 
cuatro AAM Sky Flash bajo el fuselaje y de dos a cuatro Sidewmder en soportes alares 



Ciertos problemas con el radar Foxhunter 
obligaron a que los primeros Tornado ADV 
fueran probados con una masa de lastre de 
cemento, llamada «Blue Circle », en la proa . 

Los Tornado F.Mk 2 de la 229 & OCU de la RAF 
vuelan normalmente sin tanques de combustible 
externos , aunque se les pueden instalar soportes 
para misiles aire-aire o contenedores ACMI, 































































Panavia Tornado, versiones de 
reconocimiento y ECR 


ftFA Gran Bretaña 


Este Tomado IDS cuenta con un equipo de 
reconocimiento que consta de un SUR, un 
Linescan 4000, y una unidad de proceso de 
señales y grabación en vídeo , 


de grabar en vídeo de alta resolución imá¬ 
genes captadas por todos sus sensores IR 
Sin embargo, el desarrollo más específico 
es el del Panavia Tornado ECR (recono¬ 
cimiento y combate electrónico), versión del 
Tornado IDS diseñada para cumplir ios re¬ 
querimientos de la Luftwaffe , que pidió 40 
ejemplares, La fase inicial ocasionó el dobla- 
miento de la capacidad del ordenador de da¬ 
tos central y la dotación del misil antiradar 
HARM. Posteriormente se dará al Tornado 
ECR un emisor-localizador para determinar 
con precisión la situación de las instalaciones 
de radar terrestres y asimisimo se le equi¬ 
pará con pantallas tácticas avanzadas para el 
piloto y el oficial de armamento, así como 
sistemas de reconocimiento que compren¬ 
derán sensores de infrarrojos integrados, 
además de facilidades para procesar y al¬ 
macenar los datos del reconocimiento y o 
transmitirlos en tiempo real. Se cree que la 
versión ECR utilizará sus soportes externos 
para llevar misiles antirradar HARM o 
ALARM y AAM Sidewinderde autodefensa, 
además de un contenedor de ECM y un lan¬ 
zador de bengalas y dipolos. Puesto que se¬ 
rán todos aviones nuevos, se les equipará, 
presumiblemente, con los turbosoplantes 
R8199-34R Mk 103, 


El sexto (e inicialmente el menos importan* 
te) requerimiento del Panavia Tornado IDS 
era el de capacidad de reconocímienío. Ello 
se debía a que se pensaba que serta com¬ 
parativamente sencillo que a corto plazo el 
avión pudiese llevar uno o más de los con¬ 
tenedores especializados desarrollados en 
los últimos años. El interés de alemanes e 
italianos en diseñar y desarrollar un conte¬ 
nedor de reconocimiento multísensor para 
su instalación en el soporte central del fu¬ 
selaje fue retomado por la Messerschmitt* 
Bólkow-Blohm, La Royat Air Forcé también 
se interesó por esta capacidad, y se informó 
a finales de 1985 que era inminente el primer 
vuelo del Tornado GR.Mk 1 con un equipo de 
reconocimiento instalado en la bodega 
de municiones del cañón IWKA-Mauser de 
27 mm, Este equipo parece que contenía 
tres cámaras de infrarrojos y una de explo¬ 
ración lineal; éste podría ser o no el sistema 
de reconocimiento infrarrojo BAe Linescan 
401 que se decía que estaba en desarrollo 
para el Tomado y que incorporaba un dis¬ 
positivo gran angular y dos módulos comu¬ 
nes de termoimagen. También se sabe que 
Computing Devices de East Sussex está tra¬ 
bajando en ei sistema de reconocimiento y 
gestión RMS 300 para el Tomado, que pue- 


Panavia Tornado ECR 




Especificaciones técnicas: Panavia Tornado ECR 

Origen: Alemania Federal/ltalia/Gran Bretaña 

Tipo: avión de reconocimiento y combate electrónico 

Planta motriz: dos turbosoplantes Turbo-Union RB199-34R Mk 103 con poscombustión 
y de 7 675 kg de empuje cada uno 

Actuaciones: velocidad máxima, limpio, Mach 2,2 o 2 337 km/h (1 261 nudos) por 
encima de los 11 000 m; trepada a 9 145 m desde la suelta de frenos en menos de dos 
minutos; techo de servicio superior a 15 240 m; autonomía operacional sin repostar en 
vuelo, aproximadamente cuatro horas 
Pesos: (estimados) máximo en despegue 27 987 kg 

Dimensiones: envergadura en flecha mínima 13,91 m, en flecha máxima 8,60 m; 
longitud 16,72 m; altura 5,95 m 

Armamento: no especificado, pero podría incluir misiles antirradar HARM y ALARM, con 
AAM Sidewinder para autodefensa, e incluso podría llevar misiles antibuque Kormoran 


El primer vuelo de un Tornado armado con 
misiles ALARM tuvo lugar en 1985 , Este misil de 
supresión de defensas puede ser utilizado tanto 
por aviones de ataque al suelo como por aquellos 
especializados en misiones antirradiación. 

Este ECR de la Luftwaffe lleva dos misiles 
antirradiación HARM y cuatro Sidearm, así como 
contenedores de ECM y dipolos 
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Pazmany PL-1B 


Un Pazmany PL-1 Chienshou de la Fuerza Aérea 
de Taiwan. 


diversos países, ei PL-1 se ha mostrado ex¬ 
traordinariamente popuíar, v a comienzos de 
1968 el Laboratorio de Investigación Aero¬ 
náutica de la Fuerza Aérea de Taiwan con¬ 
siguió un juego de planos de construcción; 
en menos de cien días el personal del LIA de 
Taichung. en Taiwan, bajo la dirección del ge¬ 
neral K.F. Ku, construyó un PL-1 y el 26 de 
octubre de ese mismo año realizó su primer 
vuelo. Tras extensas evaluaciones se tomó 
la decisión de adoptar este avión como en¬ 
trenador militar elemental para la Fuerza Aé¬ 
rea. Designado PL-1B y equipado con un 
motor Lycoming 0-320 de 150 hp, de él se 
construyeron 35 unidades hasta finales de 
1970 en el Aero Industry Development Cen¬ 
tre de Taichung. seguidos luego de cinco 
más para la Fuerza Aérea y diez para el Ejér¬ 
cito. En servicio se le conoce como AIDC 
PL-1B Chienshou y todos los pilotos de 
la Fuerza Aérea y del Ejército deben realizar 
su entrenamiento inicial en este aparato. 


Diseñado por Ladislao Pazmany de San Die¬ 
go, California, ei pequeño biplaza Pazmany 
PL-1 fue adoptado como entrenador militar 
ab initio por la Fuerza Aérea de Taiwan. 
Como implica su propia designación, el PL-1 
era el primer producto de la Pazmany Aircraft 
Corporation, y el prototipo voló por primera 
vez el 23 de marzo de 1962 tras 9 000 horas 
de esfuerzo en su diseño y construcción. Era 
un avión de construcción totalmente metá¬ 
lica, con fuselaje monocasco, y presentaba 
ala baja, tren de aterrizaje fijo y asientos lado 
a lado con doble mando; como medida de 
reducción de costes los tres aterrizadores 
empleaban patas oleoneumáticas intercam¬ 
biables. 

El PL-1, aunque inicialmente estaba equi¬ 
pado con un motor de cuatro cilindros hori¬ 
zontales de 95 hp y refrigerado por aire, fue 
reforzado para acrobacias de 9 g y permitía 
la instalación de motores aún más potentes. 
En manos de constructores aficionados de 


AIDC Pazmany PL-1B Chienshou 


Especificaciones técnicas: Pazmany pl-ib 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de enseñanza elemental 

Planta motriz: un motor de cuatro cilindros refrigerado por aire Lycoming O-320-E2A 
de 150 hp 

Actuaciones: velocidad máxima al nivel del mar 24 1 km/h (130 nudos}, régimen 
ascencional inicial 488 m por minuto; techo de servicio 5 485 m; alcance con combustible 

máximo 650 km 

Pesos: vacío equipado 431 kg; máximo en despegue 653 kg 
Dimensiones: envergadura 8,53 m; longitud 5,99 m; altura 2,24 m; superficie 

alar 10,78 m 2 

Armamento: ninguno 


La producción del PL-1 en Indonesia se abandonó 
después de que se construyeran unos pocos 
ejemplares para que Nurtanio pudiese 
concentrarse en el BO105 y el C-212. 

La Fuerza Aérea de Taiwan ha encontrado en el 
PL-IB un soberbio entrenador primario; 
completamente acrobático , fácil de pilotar y 
simple de mantener. Se adquirieron 50 unidades. 
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Ladislao Pazmany Robbie Shaw 



















































































Pasatiempos aeronáuticos 

/Alertai ¡Alerta! ¡Alerta! 


Códigos 


Todos estos códigos están pintados en aviones del Armée de ÍAir. fdentifíquelos. 



Misterio Mirage 


Sólo algunos de estos aviones son Mirage 2000 Descúbralos. 




E 


Servicio de repuestos 


Es usted el encargado de un almacén de repuestos ¿Podría identificar a qué aviones pertenecen 
los de las fotografías? (Todos ellos han aparecido en este número de Aviones de guerra) 
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Soluciones del ¡Alerta! n.° 87 

Quién es quién e 

A Abu Dhabi (British 


Aerospace Hawk) 

B Suecia (Saab JA 37 
Jaktviggen) 

C Indonesia (McDonnell 
Douglas A-4E Skyhawk) 
D Finlandia (British 
Aerospace Hawk) 


G 

H 

I 


China (Harbin Y-5/Antonov 
An-2) 

Norueqa (Westland Sea 
King) 

India (SEPECAT Jaguar) 
Chile {Mirage 50) 

Bélgica (Westland Sea 
King) 

Australia (P-3C Orion) 


KC-10 

A Lockheed TriStar ICMk 1 
B McDonnell Douglas KC-10 
Extender 

C Lockheed TriStar K.Mk 1 
D McDonnell Douglas KC-10 
Extender 

E McDonnell Douglas KC-10 
Extender 


Servicio de repuestos 

A Boeimg RC-135U H 

B Lockheed TriStar K Mk 1 i 

C McDonnell Douglas J 

KC-10 Extender k 

D McDonnell Douglas L 

KC-10 Extender M 

E Boeing EC-135N N 

F ENAERAucan 

G McDonnell Douglas O 

KC-10 Extender 


Boeing EC-135J 
Embraer EMB-312 Tucano 
PZL Wilga 
Boeing EC-135M 
Mil Mi-l «Haré» 

Lockheed TriStar K Mk 1 
McDonnell Douglas 
KC-10 Extender 
Boeing RC-135U 
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Las soluciones , en el próximo fascículo de Aviones de guerra 
















































































































































